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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Priifungsantrag genn. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zunn Betreiben einer Einrichtung zunn Uberwachen und drahtlosen Signalisieren einer 
Druckanderung in Luftreifen an Fahrzeugen 

@ Verfahren zum Betreiben einer Einrichtung zum Uber- 
wachen und drahtlosen Signalisieren einer Druckande- 
rung in Luftreifen an Fahrzeugen, welche vorzugsweise in 
Baueeinheit mit dem Ventil des Luftreifens im Luftreifen 
angeordnet ist und 
eine Stromquelle, 

einen Drucksensor, welcher in ersten Zeitabstanden den 
Reifendruck mifSt, 

einen Analog-Digital-Wandler zum Digitalisieren eines 
vom Drucksensor gewonnenen Drucksignals, 
einen Speicher zum Speichern des Drucksignals, 
einen Sender, welcher eine Information iiber den gemes- 
senen Reifendruck an ein im Fahrzeug angeordnetes 
Empfangsgerat ubermittelt, 

einen Vergleicher, insbesondere in Baueinheit mit einem 
Mikroprozessor, welcher das Drucksignal mit einem vor- 
her gespeicherten Vergleichsdrucksignal vergleicht und 
den Sender steuert, namlich in der Weise, dafS der Sender 
in zweiten Zeitabstanden, welche grofSer sind als die er- 
sten Zeitabstande, sendet, solange wie die Abnahme pro 
Zeiteinheit des Drucksignals vom Vergleichsdrucksignal 
(Drift) einen Schwellenwert nicht ubersteigt, dafS der Sen- 
der aber in dritten Zeitabstanden, welche kleiner sind als 
die zweiten Zeitabstande, sendet, wenn und solange die 
Drift den Schwellenwert ubersteigt; 

dazu werden die zweiten Zeitabstande in Abhangigkeit 
von einem oder mehreren im Luftreifen gemessenen und 
im Fahrbetrieb veranderlichen physikalischen Zustanden 
verandert. 
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Beschreibung 

Die Erfindung geht aus von einem Verfahren mit den im 
Oberbegriff des Anspruchs 1 angegebenen Merkmalen. Ein 
solches Verfahren ist aus der WO 97/00784 bekannt. Diese 
Druckschrift offenbart ein Verfahren zum Betreiben einer 
Einrichtung zum Uberwachen und drahtlosen Signalisieren 
einer Druckanderung in Luftreifen an Fahrzeugen, welche in 
Baueinheit mit einem Ventil im Luftreifen angeordnet ist 
und eine Stromquelle, einen Drucksensor, welcher in ersten 
Zeitabstanden den Reifendruck miBt, einen Analog-Digital- 
Wandler zum Digitalisieren eines vom Drucksensor gewon- 
nenen Drucksignals, einen Speicher zum Speichern des 
Drucksignals, einen Sender, welcher eine Information iiber 
den gemessenen Reifendruck an ein im Fahrzeug angeord- 
netes Empfangsgerat ubermittelt, und einen Vergleicher hat, 
der insbesondere in Baueinheit mit einem Mikroprozessor 
Oder dergleichen mikroelektronischer Recheneinheit ausge- 
bildet ist. Der Vergleicher vergleicht jedes vom Drucksensor 
gemessene und iibermittelte Drucksignal mit einem vorher 
gespeicherten Vergleichsdrucksignal. Als Vergleichsdruck- 
signal wird das zuletzt gemessene Drucksignal oder ein Mit- 
telwert aus mehreren, z. B. aus den letzten drei gemessenen 
Drucksignalen verwendet. Der Vergleicher steuert den Sen- 
der in der Weise, daB der Sender in zweiten Zeitabstanden, 
welcher groBer sind als die ersten Zeitabstande, sendet, so- 
lange wie die Abnahme des Drucksignals vom Vergleichs- 
drucksignal (nachfolgend als Drift des Drucksignals oder 
einfach als Drift bezeichnet) in einer vorgegebenen Zeitein- 
heit einen Schwellenwert nicht iibersteigt, daB der Sender 
aber in dritten Zeitabstanden, welche kleiner sind als die 
zweiten Zeitabstande, sendet, wenn und solange wie die 
Drift den Schwellenwert iibersteigt. Dieser Arbeits weise 
liegt die Uberlegung zugrunde, daB weitaus die meisten mit 
einem Druckverlust einhergehenden Reifenschaden auf ei- 
nen langsamen, "schleichenden" Druckverlust zurlickgehen 
oder sich durch einen solchen schleichenden Druckverlust 
ankundigen. In einer praktisch ausgefuhrten Einrichtung zur 
Reifendruckiiberwachung betragen 
die ersten Zeitabstande: 3 s, 
die zweiten Zeitabstande: 54 s 

und der Schwellenwert der Drift, bei welcher von der lang- 
samen Senderate (Zeitabstande von 54 s) umgeschaltet wird 
auf eine schnellere Senderate in dritten Zeitabstanden: 
0,2 bar/min. 

Die dritten Zeitabstande betragen bei der bekannten Ein- 
richtung nur 0,8 s; mit diesen kurzen Zeitabstanden wird bei 
der bekannten Einrichtung, wenn die Drift den Schwellen- 
wert iibersteigt, der Reifendruck sowohl gemessen als auch 
gesendet, um einen gefahrlichen Druckabfall auf jeden Fall 
rechtzeitig erkennen und melden zu konnen. Mit einer in 
dieser Weise umschaltbaren MeB- und Senderate hat man 
eine Lebensdauer der Batterie in der Radelektronik von 7 bis 
8 Jahren erreicht. Wiinschenswert ware jedoch eine weitere 
Steigerung der Lebensdauer der Batterie. 

Von einer anderen im Handel befindlichen Einrichtung 
zum Uberwachen und drahtlosen Signalisieren des Reifen- 
drucks ist es bekannt, in der Radelektronik einen Riehkraft- 
schalter in Form eines Reed-Schalters vorzusehen, welcher 
geschlossen wird, wenn sich das betreffende Rad mit einer 
Geschwindigkeit von mindestens ca. 25 km/h dreht, so daB 
die Radelektronik nur aktiviert wird, wenn das Fahrzeug 
fahrt und diese Geschwindigkeit iiberschreitet. Deshalb ent- 
nimmt die Radelektronik bei stillstehendem Fahrzeug ihrer 
Batterie keinen Strom. Nachteilig dabei ist, daB der Flieh- 
kraftschalter als elektromechanisches Bauelement storungs- 
anfallig ist, so daB ein iiber viele Jahre zuverlassiger Betrieb 
nicht gewahrleistet werden kann. Nachteilig ist ferner, daB 



bei langsamer Fahrt, bei Verkehrsstaus und bei Stop- an d- 
Go-Verkehr keine Reifendruckiiberwachung stattfindet und 
daB die Geschwindigkeitsschwelle, ab welcher eine Uber- 
wachung stattfindet, nicht stabil ist. AuBerdem ist bei dieser 
5 anderen im Handel befindlichen Radelektronik der Strom- 
verbrauch im Fahrbetrieb noch zu hoch. 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 
in einer Einrichtung zur Reifendruckiiberwachung der ein- 
gangs genannten Art die Lebensdauer der Batterie weiter zu 
erhohen, ohne die Sicherheit und Zuverlassigkeit der laufen- 
den Reifendruckkontrolle zu beeintrachtigen und ohne auf 
eine Reifendruckiiberwachung im StiUstand des Fahrzeugs 
zu verzichten. 

Diese Aufgabe wird gelost durch ein Verfahren mit den 
im Anspruch 1 angegebenen Merkmalen. Vorteilhafte Wei- 
terbildungen der Erfindung sind Gegenstand der abhangigen 
Anspriiche. 

ErfindungsgemaB werden die zweiten Zeitabstande, in 
denen von der Radelektronik ein Drucksignal auch dann an 
den Empfanger im Fahrzeug gesendet wird, wenn die Drift 
des Drucksignals den Schwellenwert nicht iibersteigt, nicht 
konstant gehalten, sondem sie werden in Abhangigkeit von 
einem oder mehreren im Luftreifen gemessenen und im 
Fahrbetrieb veranderlichen physikalischen Zustanden ver- 
andert. Das macht es moglich, in Zustanden, die sich durch 
ein geringeres Sicherheitsrisiko auszeichnen, die zweiten 
Zeitabstande zu verlangem, dadurch die Haufigkeit der Ak- 
tivierung des Senders zu verringem und somit Strom zu spa- 
ren. Es hat sich gezeigt, daB auf diese Weise die Batteriele- 
bensdauer auf iiber 10 Jahre gesteigert werden kann. 

Sicherheitsrelevant ist die Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs. Bei hoher Geschwindigkeit ist ein Druckverlust in ei- 
nem Fahrzeugreifen viel gefahrlicher als bei niedriger Ge- 
schwindigkeit. Die meisten Fahrzeuge werden aber iiber- 
wiegend mit verhaltnismaBig niedriger Geschwindigkeit 
(Stadtverkehr) bewegt. Vorzugsweise wird das Verfahren 
deshalb so durchgefiihrt, daB die zweiten Zeitabstande mit 
zunehmender Geschwindigkeit des Fahrzeuges verkiirzt 
bzw. mit abnehmender Geschwindigkeit verlangert werden. 
Da der in jedem Fahrzeug vorhandene Geschwindigkeits- 
messer nicht mit der Radelektronik verbunden werden kann, 
ist ein geschwindigkeitsabhangiges Signal in der Radelek- 
tronik selbst zu bilden. Das kann mit Hilfe eines elektroni- 
schen Fliehkraftsensors geschehen. Die Fliehkraft ist der 
Drehzahl des Rades und damit der Fahrgeschwindigkeit 
proportional. Ein Fliehkraftsensor ist ein auf Zentrifugalbe- 
schleunigungen ansprechender Sensor Miniaturisierte Be- 
schleunigungssensoren auf Halbleiterbasis, die mit verhalt- 
nismaBig geringem Aufwand in die Radelektronik integriert 
werden konnen, sind verfiigbar. Besonders geeignet ist ein 
piezo-resistiver Beschleunigungssensor mit einer Membran, 
an welcher ein Massekorper z. B. durch Kleben befestigt ist, 
welcher unter der Wirkung der Fliehkraft die Membran ver- 
fomit, wodurch infolge des Piezo-Effektes eine elektrische 
Spannung erzeugt wird, deren GroBe ein MaB fiir die Flieh- 
kraft ist. Dabei kann der Zusammenhang zwischen Span- 
nung und Fahrgeschwindigkeit linear sein, muB aber nicht 
linear sein. Ein solcher piezo-resistiver Fliehkraftsensor ist 
sehr zuverlassig. Mit ihm konnen die Zeitabstande, in denen 
der Sender auch ohne Feststellen einer einen Schwellenwert 
iibersteigenden Drift des Reifendrucks aktiviert wird, linear 
mit zunehmender Geschwindigkeit verkiirzt werden. Ein li- 
nearer Zusammenhang ist aber keineswegs zwingend. Die 
zweiten Zeitabstande konnen durchaus nach einer nichtli- 
nearen Kennlinie verandert werden; insbesondere ist es vor- 
teilhaft, sie mit zunehmender Geschwindigkeit iiberpropor- 
tional zu verkiirzen. 

Am groBten sind die zweiten Zeitabstande vorzugsweise 
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dann, wenn das Fahrzeug stillsteht, Bel stillstehendem Fahr- 
zeug wird die Radelektronik aber nicht komplett abgeschal- 
tet. Vielmehr kann ein bei stillstehendem Fahrzeug auftre- 
tender gefahrlicher Druckverlust dem Fahrer bereits vor An- 
tritt der Fahrt signalisiert werden. 5 

Besonders geeignete zweite Zeitabstande fur das Aktivie- 
ren des Senders bei stillstehendem Fahrzeug sind 5 min. bis 
30 min., besonders bevorzugt ist ein zweiter Zeitabstand 
von 10 min. bis 15 min. Vorzugsweise werden die zweiten 
Zeitabstande bei stillstehendem Fahrzeug groB gegen die 10 
zweiten Zeitabstande bei fahrendem Fahrzeug gewahlt. 

In den risikoarmen Fahrzustanden (langsame Fahrt und 
Stillstand) konnen die zweiten Zeitabstande, in denen der 
Sender sendet, erfindungsgemaB iiber den bei der bekannten 
Einrichtung vorgesehenen zweiten Zeitabstand von 54 s 15 
hinaus wesentlich verlangert werden. Andererseits ermog- 
licht es die Erfindung, in Fahrzustanden mit groBerem Ri- 
siko in kiirzeren Zeitabstanden als den aus dem Stand der 
Technik bekannten starren 54 s zu senden und dadurch an 
Sicherheit zu gewinnen. Insgesamt gesehen ermoglicht die 20 
Erfindung eine sich am Risiko flexibel orientierende Sende- 
rate und erreicht dadurch zwei schwer miteinander verein- 
bare Vorteile, namlich eine hohere Sicherheit in Verbindung 
mit einer langeren Batterielebensdauer. 

Werden die zweiten Zeitabstande bei Uberschreiten des 25 
Schwellenwertes der Drift des Drucksignals verkiirzt, dann 
erfolgt die Verkiirzung zweckmaBigerweise auf die ersten 
Zeitabstande, in denen der Drucksensor den Reifendruck 
miBt, so daB mogliche gefahrliche Entwicklungen rasch er- 
kannt werden konnen. Vorzugsweise werden bei Uber- 30 
schreiten des Schwellenwertes der Drift aber ebenso wie bei 
der praktisch ausgefuhrten Reifendruckiiberwachungsein- 
richtung gemaB der WO 97/00784 zugleich auch die ersten 
Zeitabstande verkiirzt und in vierten Zeitabstanden, welcher 
kleiner sind als die ersten Zeitabstande, der Druck sowohl 35 
gemessen als auch gesendet und im Empfangsgerat ausge- 
wertet. 

Nach einem in der DE 196 08 478 offenbarten Verfahren 
ist es bekannt, in einer Einrichtung zum Uberwachen und 
drahtlosen Signalisieren einer Druckanderung in Luftreifen 40 
an Fahrzeugen vor Beginn einer jeden Fahrt aus den an das 
Empfangsgerat iibermittelten Signalen, die neben einer 
Druckinfomiation auch eine fur jede Radposition charakte- 
ristische Kennung enthalten, die zu jeder Kennung geho- 
rende Radposition zu emiitteln und im Empfangsgerat zu 45 
speichern. Auf diese Weise kann das Empfangsgerat selbst- 
tatig feststellen, ob ein Rad gewechselt wurde, z. B. beim 
Wechsel von Sommerradem auf Wnterrader oder nach dem 
Montieren eines Reserverades. Bei Anwendung des aus der 
WO 97/00784 bekannten Verfahrens, bei welchem der Sen- 50 
der in den Radelektroniken in festen zweiten Zeitabstanden 
aktiviert wird, bedarf es einer Zeit von 15 min. bis 30 min., 
bis das Empfangsgerat die mit den iibertragenen Signalen 
empfangenen Kennungen den unterschiedlichen Radposi- 
tionen zugeordnet hat; solange das nicht geschehen ist, blei- 55 
ben die zuletzt gespeicherten Zuordnungen erhalten. Die 
Lemzeit des Empfangsgerats kann auf wenige Minuten ver- 
kiirzt werden, wenn die zweiten Zeitabstande nicht konstant 
gehalten, sondem erfindungsgemaB abhangig vom Fahrzu- 
stand verkiirzt oder verlangert werden konnen. Zur Verkiir- 60 
zung der Lemzeit des Empfangsgerats kann man vorsehen, 
in einer begrenzten Phase zu Beginn einer Fahrt die zweiten 
Zeitabstande besonders stark zu verkiirzen und vorzugs- 
weise unabhangig von der Fahrgeschwindigkeit auf einen so 
kurzen Wert zu setzen, daB die Zuordnung der Kennungen 65 
zu den einzelnen Radpositionen langstens in wenigen Minu- 
ten erfolgt. 

Der Beschleunigungs sensor kann mit Vorteil weiterhin 
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dazu verwendet werden, die Anzahl der fiir den Empfang 
der Signale von den verschiedenen Radern benotigten An- 
tennen zu verringem. Anhand von Unterschieden zwischen 
den an den verschiedenen Radem gemessenen radialen und 
tangentialen Beschleunigungen kann man zwischen gelenk- 
ten und nicht gelenkten Radem sowie zwischen rechten und 
linken Radem unterscheiden und braucht deshalb fiir die 
Unterscheidung der Rader nicht jedem Rad eine eigene An- 
tenne zuzuordnen. Wegen naherer Einzelheiten dazu wird 
auf die DE 197 35 686 und auf die am selben Tage wie die 
vorliegende Patentanmeldung eingereichte deutsche Patent- 
anmeldung mit dem Titel "Verfahren zum Zuordnen von 
Kennungen in Signalen von Sendem in einem Reifendmck- 
iiberwachungssystem zu den Radem, an welchen sich die 
Sender befinden" (intemes Aktenzeichen DD01E061DEP) 
verwiesen. 

Sicherheitsrelevante Zustande sind auch der Reifendruck 
selbst und seine Drift. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung besteht 
deshalb darin, daB die zweiten Zeitabstande auch in Abhan- 
gigkeit vom gemessenen Druck verandert werden, und zwar 
vorzugsweise dahingehend, daB der Schwellenwert der Drift 
des Dmcksignals, bei welchem von langsamer Senderate auf 
schnelle Senderate umgeschaltet wird, nicht mehr konstant 
vorgegeben, sondem dmckabhangig oder abhangig von ei- 
ner Drift des Dmck gebildet wird, wobei man den Schwel- 
lenwert mit fallendem Druck bzw. mit zunehmender Drift 
verkleinert. Das hat den Vorteil, daB um so haufiger gesen- 
det wird, je niedriger der Reifendruck ist. Auch dadurch 
wird die Senderate dem tatsachlichen Risiko flexibel ange- 
paBt und bei groBerem Risiko haufiger gesendet als bei klei- 
nerem Risiko. 

Der Zusammenhang zwischen der dmckabhangigen 
Schwelle der Drift und dem Reifendruck oder der Drift des 
Reifendrucks muB dabei keineswegs linear sein. Vielmehr 
kann man vorsehen, die Dmckschweife iiberproportional 
mit sinkendem Dmck bzw. zunehmender Drift zu verrin- 
gem. Auch dadurch erreicht man wie bei der geschwindig- 
keitsabhangigen Wahl der zweiten Zeitabstande die beiden 
schwer zu vereinbarenden Vorteile, daB man die Uberwa- 
chungssicherheit verbessert und gleichzeitig der Batteriele- 
bensdauer verlangert. 

Die druckabhangige Wahl der Schwelle der Drift des 
Drucksignals kann mit besonderem Vorteil in Kombination 
mit einer geschwindigkeitsabhangigen Wahl der zweiten 
Zeitabstande verwirklicht werden, aber auch unabhangig 
davon. Wird sie in Kombination mit der geschwindigkeits- 
abhangigen Wahl der zweiten Zeitabstande verwirklicht, 
dann gibt man dem Mikroprozessor oder einer anderen mi- 
kroelektronischen Recheneinheit in der Radelektronik am 
besten ein Kennlinienfeld vor, welches aus einer Schar von 
Kennlinien besteht, von denen jede die Abhangigkeit der 
zweiten Zeitabstande von der Geschwindigkeit wiedergibt, 
wobei jede Kennlinie fiir einen anderen Reifendmck oder 
fiir eine andere Drift gilt. Kennfeldsteuemngen sind dem 
Fachmann im Bereich der Automobiltechnik an sich be- 
kannt, z. B. bei der Steuemng von Verbrennungsmotoren. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Betreiben einer Einrichtung zum 
Uberwachen und drahtlosen Signalisieren einer Dmck- 
andemng in Luftreifen an Fahrzeugen, welche vor- 
zugsweise in Baueinheit mit dem Ventil des Luftreifens 
im Luftreifen angeordnet ist und 
eine Stromquelle, 

einen Dmcksensor, welcher in ersten Zeitabstanden 
den Reifendruck miBt, 
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einen Analog-Digital- Wandler zum Digitalisieren ei- 
nes vom Drucksensor gewonnenen Drucksignals, 
einen Speicher zum Speichem des Drucksignals, 
einen Sender, welcher eine Information uber den ge- 
messenen Reifendruck an ein im Fahrzeug angeordne- 
tes Empfangsgerat ubermittelt, 

einen Vergleicher, insbesondere in Baueinheit mit ei- 
nem Mikroprozessor, welcher das Drucksignal mit ei- 
nem vorher gespeicherten Vergleichsdrucksignal ver- 
gleicht und den Sender steuert, nanilicli in der Weise, 
daB der Sender in zweiten Zeitabstanden, welche gro- 
Ber sind als die ersten Zeitabstande, sendet, solange 
wie die Abnahme pro Zeiteinheit des Drucksignals 
vom Vergleichsdrucksignal (Drift) einen Schwellen- 
wert nicht iibersteigt, daB der Sender aber in dritten 
Zeitabstanden, welche kleiner sind als die zweiten 
Zeitabstande, sendet, wenn und solange die Drift den 
Schwellenwert iibersteigt, dadurch gekennzeichnet, 
daB die zweiten Zeitabstande in Abhangigkeit von ei- 
nem oder mehreren im Luftreifen gemessenen und im 
Fahrbetrieb veranderlichen physikalischen Zustanden 
verandert werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der physikalische Zustand die Geschwindig- 

keit des Fahrzeugs ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der physikalische Zustand der Luftdruck 
im Reifen ist. 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB der physikalische Zustand 
die Drift des Luftdrucks im Reifen ist. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Schwellenwert der Drift des Drucksi- 
gnals abhangig von dem Drucksignal oder dessen Drift 
verandert wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Schwellenwert der Drift des Drucksignals 
mit fallendem Drucksignal oder steigender Drift ver- 
kleinert wird. 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 6, da- 40 
durch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitabstande 

nach einem vorgegebenen und im Mikroprozessor ge- 
speicherten Kennlinienfeld berechnet werden, welches 
die Abhangigkeit der zweiten Zeitabstande sowohl von 
der Geschwindigkeit als auch von der Drift des Druck- 
signals willkiirlich vorgibt. 

8. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitabstande 
mit zunehmender Geschwindigkeit des Fahrzeuges 
verkiirzt werden. 

9. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitabstande 
am groBten sind, wenn das Fahrzeug stillsteht. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB die zweiten Zeitabstande bei stillstehendem 
Fahrzeug konstant gehalten werden. 

11. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitab- 
stande bei stillstehendem Fahrzeug groB sind gegen die 
zweiten Zeitabstande bei fahrendem Fahrzeug. 

12. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB in einer Phase zu Be- 
ginn einer Fahrt die zweiten Zeitabstande besonders 
kurz gehalten werden und in dieser Phase aus den an 
das Empfangsgerat ubermittelten Signalen, die neben 65 
einer Druckinformation auch eine fiir jede Radposition 
charakteristische Kennung enthalten, die zu jeder Ken- 
nung gehorende Radposition ermittelt und im Emp- 
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fangsgerat gespeichert wird. 

13. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die zweiten Zeitab- 
stande bei stillstehendem Fahrzeug zu 5 min. bis 
30 min. gewahlt werden. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweiten Zeitabstande bei stillstehen- 
dem Fahrzeug zu 10 min. bis 15 min. gewahlt werden. 

15. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die dritten Zeitab- 
stande mit den ersten Zeitabstanden iibereinstimmen, 
so daB jedes gemessene Drucksignal gesendet wird. 

16. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB solange, wie die Drift den 
Schwellenwert iibersteigt, in vierten Zeitabstanden, 
welche kiirzer sind als die ersten Zeitabstande, der Rei- 
fendruck gemessen und gesendet wird. 
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Abstract of DE1 9856860 

The invention relates to a method for operating a device for the monitoring and wireless signaling of a 
pressure change in pneumatic tires of vehicles. The device is mounted in the tire, preferably in the form of 
a modular unit which also includes the valve of said tire, and comprises a power source; a pressure 
sensor which measures tire pressure at first intervals; an analog-to-digital converter for digitizing a 
pressure signal obtained by the pressure sensor; a memory for storing the pressure signal; a transmitter 
which transmits information about the tire pressure measured to a receiving unit positioned in the vehicle; 
and a comparator, which notably forms a modular unit with a microprocessor which compares the 
pressure signal with a previously stored reference pressure signal and controls the transmitter in such a 
way that said transmitter transmits at second intervals, which are longer than the first intervals, for as long 
as a decrease per time unit in the pressure signal in relation to the reference pressure signal (drift) does 
not exceed a threshold value, and that the transmitter transmits at third intervals, which are shorter than 
the second intervals, if and for as long as drift exceeds the threshold value. To this end the second 
intervals are modified in accordance with one or more physical states which are measured in the tire and 
vary under road load. 
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